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(54) 6-Gang-Schaltgetriebe fur Kraftfahrzeuge 

(57) Die Erfindung bezieht sich auf ein 6-Gang- 
Schaltgetriebe mit einer bzw. zwei Getriebeeingangs- 
wellen, zwei Zwischenwellen mit Losradern und einer 
Abtriebswelle, bei dem die Losrader fur die Gange 2 
und 3 auf einer ersten Zwischenweile gegeneinander 
austauschbar sind und das Losrad 5 auf einer zweiten 
Zwischenweile nach links Oder rechts schaltbar ange- 
ordnet werden kann. Damit lassen sich mit gleichen 
Losradersatzen, gleichen Zwischenwellen und gleichen 
Schaltvorrichtungen drei Getriebevarianten aufbauen: 
Ein manuelles Handschaltgetriebe, ein automatisiertes 
Handschaltgetriebe und ein Lastschaltgetriebe. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein 6-Gang Schaltge- 
triebe fur Kraftfahrzeuge mit einer bzw. zwei Getriebe- 
eingangswellen, auf denen Gangzahnrader drehstarr 
angeordnet sind, mit einer ersten Zwischenwelle, auf 
der mit den GangzahnrSdern kammende Losrader fur 
die Gange 1 bis 4 und ein drehstarr verbundenes 
Abtriebszahnrad angeordnet sind, mit einer zweiten 
Zwischenwelle, auf der mit den Gangzahnradern kam- 
mende Losrader fur die Gange 5 und 6, ein Losrad fur 
den Ruckwartsgang R und ein drehstarr verbundenes 
Abtriebszahnrad angeordnet sind bei einer Reihenfolge 
der Losrader von R - 5 - 6, mit Schaltvorrichtungen zur 
drehstarren Verbindung der Losrader mit den Zwi- 
schenwellen, und mit einer Getriebeausgangswelle mit 
einem Ringzahnrad, welches mit den beiden Abtriebs- 
zahnradern der beiden Zwischenwellen in getrieblicher 
Verbindung steht. 

[0002] Ein Schaltgetriebe in einem Kraftfahrzeug 
kann auf verschiedene Weise in den Varianten manuel- 
les Handschaltgetriebe, automatisiertes Handschaltge- 
triebe oder Lastschaltgetriebe ausgefuhrt sein. In alien 
Fallen ist eine unterschiedliche Anordnung der Getrie- 
bezahnraderin Verbindung mit den Schaltvorrichtungen 
notwendig, urn die speziellen Erfordernisse an die 
Schaltbarkeit zu erfullen. Fur den Aufbau der drei Vari- 
anten aus einem Basisgetriebe ist es erstrebenswert, 
mittels eines modularen Getriebekonzeptes die unter- 
schiedlichen Getriebevarianten mit geringem zusatzli- 
chem Aufwand zu realisieren. 

[0003] Aus der EP 0 046 373 A1 ist ein Getriebe- 
konzept fur ein 6-Gang-Vorgelege-Wechselgetriebe fQr 
Kraftfahrzeuge bekannt, das zumindest eine Eingangs- 
welle und zumindest zwei parallel hierzu angeordnete 
Vorgelegewellen aufweist, die jeweils mit einem Ritzel 
versehen sind, das in Eingriff mit einem Endabtriebs- 
zahnrad steht. Auf der Eingangswelle sind hierbei Fest- 
rader angeordnet, die in standigem Eingriff mit 
Losradern auf den Vorgelegewellen stehen benachbart 
denen einfache bzw. doppelte Synchronisiereinheiten 
vorgesehen sind, uber die sie mit ihren entsprechenden 
Wellen treibend verbindbar sind. 
[0004] Das Getriebekonzept fur das 6-Gang-Vorge- 
lege-Wechselgetriebe ist hierbei unter Beibehaltung 
mdglichst vieler gleicher Bauteile als eine manuell beta- 
tigte Handschaltversion und als eine h i If skraftb etatigte 
Lastschaltversion zu realisieren. 
[0005] Das bekannte Getriebekonzept fur ein 6- 
Gang-Vorgelege-Wechselgetriebe weist den Nachteil 
auf, dass die Anordnung der aufeinanderfolgenden 
Gange so getroffen ist, dass einer doppelten Synchroni- 
siereinheit nicht zwei aufeinanderfolgende Gange son- 
dern jeweils der einem Gang folgende Qbernachste 
Gang zugeordnet ist, so dass durch eine entspre- 
chende Vorwahl und einem Kupplungswechsel die 
Gangwechsel lastschaltend durchfuhrbarsind. 
[0006] Das bringt bei der manuell schaltbaren 


Handschaltversion den Nachteil mit sich, dass eine 
Schaltung iiber ein einfaches Schalthebelgestange 
uber eine Schaltkulisse in der Oblichen Doppel-H- 
Schaltkulisse nicht moglich ist. 

5 [0007] Aus der EP 0 083 747 B1 ist ein Getriebe- 
konzept fQr ein 6-Gang-Vorgelege-Wechselgetriebe fur 
Kraftfahrzeuge bekannt, das von vorneherein nur als 
eine hi If skraftb etatigte Lastschaltversion mit einer ent- 
sprechenden Doppelkupplung und einer doppelten, aus 

10 einer Zentral- und einer Hohlwelle bestehenden Ein- 
gangswellenanordnung besteht. Auch hier sind die 
Festrader wieder auf den Eingangswellen angeordnet 
und stehen in standigem Eingriff mit entsprechenden 
Losradern auf den Vorgelegewellen, benachbart denen 

15 einfache bzw. doppelte Synchronisiereinheiten ange- 
ordnet sind, mit denen sie selektiv mit ihren entspre- 
chenden Wellen treibend verbindbar sind. Die 
Vorgelegewellen weisen jeweils ein Ritzel auf, das in 
Eingriff mit einem Endabtriebszahnrad steht. 

20 [0008] Sowohl bei dem Getriebekonzept nach der 
EP 0 046 373 A1 als auch nach der EP 0 083 747 B1 
wird jeweils eines oder mehrere der Festrader zur Bil- 
dung zweier verschiedener Gange herangezogen, 
wodurch die Bauiange des Wechselgetriebes kurz 

25 gehalten werden kann. 

[0009] Ein 6-Gang-Getriebe mit einer Anordnung 
der Getriebezahnrader ahnlich dem Oberbegriff ist aus 
der DE 196 24 857 bekannt. Es umfaGt eine Getriebe- 
eingangswelle, zwei Zwischenwellen, eine Getriebeab- 

30 triebswelle sowie darauf angeordnete Ganzahnrader 
und Schiebemuffen. Ein gemeinsames Antriebszahn- 
rad fur den vierten und sechsten Gang ist am Ende der 
Getriebeeingangswelle angeordnet. Die Losrader fur 
den ersten bis vierten Gang sind auf der ersten Zwi- 

35 schenwelle schaltbar angeordnet, die Losrader fur den 
funften, sechsten und den RQckwarts-Gang sind auf der 
zweiten Zwischenwelle schaltbar angeordnet. Wesentli- 
ches Entwicklungsziel ist hier eine kurze Bauiange, auf- 
grund der vorgegebenen Getriebezahnraderanordnung 

40 ist deshalb im wesentlichen eine manuelle Version des 
Getriebes vorgesehen. Die Anordnung der Losrader auf 
den beiden Zwischenwellen erlaubt jedoch mit gerin- 
gem Aufwand den Aufbau eines modularen Getriebe- 
konzeptes. 

45 [0010] Aufgabe dieser Erfindung ist es, ein 6-Gang- 
getriebe kompakter Bauart vorzustellen, das in den 
Getriebevarianten Handschaltgetriebe, automatisiertes 
Handschaltgetriebe und Lastschaltgetriebe bei der Ver- 
wendung moglichst vieler Gleichteile realisiert werden 

so kann. 

[0011] ErfindungsgemaB wird die Aufgabe dadurch 
gelost, daB die Losrader fur die Gange 2 und 3 auf der 
ersten Zwischenwelle gegeneinander austauschbar 
sind und entweder in der Reihenfolge 1 -2-3-4 oder in 
55 der Reihenfolge 1-3-2-4 angeordnet werden kflnnen, 
und das Losrad fur den 5. Gang auf der zweiten Zwi- 
schenwelle mit der Schiebeverzahnung nach rechts fur 
den Eingriff in die Schaltvorrichtung in der Schaltanord- 
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nung 5 - R Oder nach links fur den Eingriff in die Schalt- 
vorrichtung in der Schaltanordnung 5 - 6 angeordnet 
werden kann. 

[0012] Damit lassen sich alle drei Getriebevarian- 
ten mit den gleichen Zwischenwellen, den gleichen Los- 
rader und den gleichen Schaltvorrichtungen realisieren, 
was einem sehr hohen Anteil an Gleichteilen entspricht. 
Die Anpassung an die benotigten Schaltfolgen der 
Getriebevarianten wird uber den unterschied lichen Ein- 
griff der Losrader fur den zweiten, dritten und fiinften 
Gang in die Schaltvorrichtungen erreicht. Die wichtig- 
sten Nichtgleichteile fur die unterschiedNchen Getriebe- 
varianten sind, neben den hier nicht besprochenen 
Kupplungsbaugruppen, die Eingangswellen und die an 
die Kupplungen anzupassenden Getriebegehause. 
[0013] Die Losrader fur den zweiten und dritten 
Gang sind bezGglich der Abmessungen und der Aus- 
fuhrung der Sen altverzah nung identisch, sie unterschei- 
den sich hauptsachlich in den Abmessungen ihrer 
Verzahnungen, augenmerklich vor allem am unter- 
schiedNchen Kopfkreisdurchmesser. Damit die beiden 
Losrader einfach gegeneinander ausgetauscht werden 
konnen, weisen beide den gleichen Innendurchmesser 
der Zwischenwellenbohrung und vorzugsweise die glei- 
che Gesamtbreite auf. Damit kfinnen die Losrader ent- 
weder in der Reihenfolge 1-2-3-4 oder in der 
Reihenfolge 1 - 3 - 2 - 4 angeordnet und durch gleiche 
Anlaufscheiben gesichert werden. Die erste Zwischen- 
welle weist, analog zu dem gleichen Innendurchmesser 
der beiden Losrader im Bereich der beiden Losrader 
einen konstanten AuBendurchmesser und im Bereich 
zwischen den beiden Losradern eine Einrichtung zur 
Aufnahme einer Anlaufscheibe, vorzugsweise eine Nut, 
auf. 

[0014] Nicht hinderlich fur dieses Konzept der ver- 
tauschbaren zweiten und dritten Losrader ist es, wenn 
die erste Zwischenwelle im Bereich der beiden Losra- 
der einen geringfugig unterschiedlichen AuBendurch- 
messer im Bereich von zweitem und drittem Losrad 
aufweist. Die Anpassung kann, wenn beide Losrader 
mit dem geringeren Innendurchmesser gefertigt wer- 
den, durch Ausbohren desjenigen Losrades erfolgen, 
welches auf dem groBeren AuBendurchmesser der Zwi- 
schenwelle angeordnet ist oder sie kann erfolgen durch 
die Anpassung der Durchmesser der Nadellagerrollen, 
die zwischen LosrSdern und Zwischenwellen angeord- 
net sind. Wichtig dabei ist, dass die Abmessungen der 
Schaltverzahnungen identisch sind. 
[0015] Die zweite Zwischenwelle und die beiden 
auf der zweiten Zwischenwelle angeordneten Schalt- 
vorrichtungen fur den sechsten Gang und den RQck- 
wartsgang sind so ausgefuhrt, daB das Losrad des 
fQnften Ganges entweder ais Schaltpaar 5./6. wie fur 
ein Handschaltgetriebe mit Doppel-H-Kulisse oder mit 
jeweils einzeln geschaltetem 5. und 6. Gang fur die 
automatisierte Handschaltversion und/oder die Last- 
schaltversion ausgefuhrt werden kann. Im letzteren Fall 
kann der 5. Gang zusammen mit dem RQckwartsgang 


ein Schaltpaar 57R bilden. Dazu weisen beide Schalt- 
vorrichtungen auf der zweiten Zwischenwelle eine iden- 
tische Schaltverzahnung auf. Das funfte Losrad wird je 
nach Getriebevariante mit seiner Verzahnung in Rich- 
5 tung entweder der ersten oder der zweiten Schaltvor- 
richtung montiert. 

[0016] Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfin- 
dung sieht vor, dass die Losrader fur den 4. und den 6. 
Gang 36 mit demselben Gangzahnrad der Getriebeein- 

io gangswelle kammen. Damit wird ein testes Gangzahn- 
rad am motorabgewandten Ende der 
Getriebeeingangswelle gespart, was die Baulange des 
Getriebes und den Bauaufwand reduziert. Die Abstim- 
mung der Wellenabstande zwischen Eingangswelle und 

75 Zwischenwellen und dem Walzkreisdurchmesser des 
Gangzahnrades ermoglicht ein beliebiges Uberset- 
zungsverhaltnis zwischen 4. und 6. Gang im Rahmen 
der Getriebeabstufung. 

[0017] Als manuelles Schaltgetriebe weist das 6- 

20 Gang-Schaltgetriebe eine Getriebeeingangswelle mit 
einer Anordnung der Ganzahnrader von - motorseitig 
gesehen - 1., 2., 5., 3., 4./6. Gang auf. Auf der ersten 
Zwischenwelle sind die Losrader zu den beiden Schalt- 
paaren 172. Gang und 3./4. Gang zusammengefasst. 

25 Auf der zweiten Zwischenwelle ist das Schaltpaar 576. 
Gang und der einzeln geschaltete RQckwartsgang 
angeordnet. Diese Schaltpaarung entspricht den Anfor- 
derungen an eine gute Schaltbarkeit der einzelnen 
Gange bei einer Doppel-H-Schaltkulisse, indem in der 

30 Betatigungseinrichtung jeweils 172., 3./4. und 576. 
Gang eine Schaltgasse bilden. Der RQckwartsgang 
wird unabhangig von den Vorwartsgangen betatigt. 
[0018] Als automatisiertes Handschaltgetriebe 
weist das 6-Gang-Schaltgetriebe eine geanderte 

35 Getriebeeingangswelle mit einer Anordnung der Ganz- 
ahnrader von — motorseitig gesehen — 1., 3., 5., 2., 
476. Gang auf. Auf der ersten Zwischenwelle sind die 
Losrader zu den beiden Schaltpaaren 1 73. Gang und 
274. Gang zusammengefasst. Auf der zweiten Zwi- 

40 schenwelle ist das Schaltpaar 57R Gang und der ein- 
zeln geschaltete 6. Gang angeordnet. Diese 
Ganganordnung entspricht den Anforderungen an die 
automatisierte Getriebebetatigung, wonach benach- 
barte Gange m&glichst gleichzeitig betatigt werden, urn 

45 die Schaltzeiten so kurz wie mdglich zu gestalten. 

[0019] Als Lastschaltgetriebe benotigt das 6-Gang- 
Schaltgetriebe eine Doppelkupplung und weist dement- 
sprechend zwei Getriebeeingangswellen auf mit der 
Anordnung der festen Gangzahnradern der ungeraden 

so Gange — jeweils motorseitig gesehen - von 1 ., 3. und 5. 
Gang auf der ersten Eingangswelle und der geraden 
Gange von 2., 4. und 6. Gang auf der zweiten Ein- 
gangswelle. Die Schaltpaaranordnung ist 173. Gang 
und 274. Gang auf der ersten Zwischenwelle und 5./R 

55 Gang auf der zweiten Zwischenwelle, der 6. Gang auf 
der zweiten Zwischenwelle wird wie bei der automati- 
sierten Version einzeln geschaltet Bei dieser Anord- 
nung von Gangzahnradern und Schaltpaaren liegen 
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benachbarte Gange immer auf verschiedenen Getrie- 
beeingangswellen und verschiedenen Schaltpaaren. 
Somlt kann der in der Schaltfolge nachst hdhere Gang 
vorgewahlt werden, solange der niedrigere noch im Ein- 
griff ist. Die ruckfreie Drehmomentubertragung wah- 
rend des Schaltvorganges wird uber die geeignete 
Steuerung der auf beiden Getriebeeingangswellen vor- 
handenen Kupplungen erreicht. 
[0020] Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfin- 
dung sieht vor, daf3 das auf der zweiten Zwischenwelle 
angeordnete Losrad des Ruckwartsganges mit einem 
Zwischenzahnrad kammt, welches auf der ersten Zwi- 
schenwelle angeordnet und drehstarr mit dem Losrad 
des 1. Ganges verbunden ist. Bei dieser Anordnung 
entfallt eine zusatzliche Zwischenwelle fur den Ruck- 
wartsgang. 

[0021] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der 
Erfindung konnen den folgenden Zeichnungen entnom- 
men werden. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematisierte Darstellung eines 
erfindungsgema3en Handschaltgetriebes; 

Fig. 2 die schematisierte Darstellung eines 
erfindungsgemaBen automatisierten Hand- 
schaltgetriebes; 

Fig. 3 die schematisierte Darstellung eines 
erfindungsgemaGen Lastschaltgetriebes; 

Fig. 4 einen Querschnitt durch ein Handschaltge- 
triebe; 

Fig. 5 einen Querschnitt durch ein automatisiertes 
Handschaltgetriebe; und 

Fig. 6 einen Querschnitt durch ein Lastschaltge- 
triebe. 

[0022] In Fig. 1 ist die Handschaltversion 100 des 
6-Gang-Getriebes schematisch dargestellt. Die Ein- 
gangswelle 11 0 ist uber die Kupplung 1 1 7 mit dem nicht 
dargestellten Motor verbunden. Auf der Ein gangswelle 
1 1 0 sind die Gangzahnrader 111 bis 1 15 fQr die Gange 
1 bis 6 drehstarr angeordnet. Auf der ersten Zwischen- 
welle 20 befinden sich die Losrader 21 bis 24 fur die 
Gange 1 bis 4, die uber die Schaitvorrichtungen 28 und 
29 drehstarr mit der ersten Zwischenwelle 20 schaltbar 
sind. Auf der zweiten Zwischenwelle 30 befinden sich 
die Losrader 35 und 36 fQr die Gange 5 und 6 sowie das 
Losrad 37 fur den Ruckwartsgang, wobei alle Losrader 
ebenfalls uber die Schaitvorrichtungen 38 und 39 dreh- 
starr mit der zweiten Zwischenwelle 30 schaltbar sind. 
[0023] Motorseitig gesehen ist die Anordnung der 
Gangzahnrader auf der Eingangswelie 110 wie folgt: 
Gangzahnrad 111, welches mit Losrad 21 kammt, dann 
Gangzahnrad 112, welches mit Losrad 22 kammt, dann 
Gangzahnrad 115, welches mit Losrad 35 kammt, dann 


Gangzahnrad 113, welches mit dem Losrad 23 kammt 
und am Ende der Eingangswelie das Gangzahnrad 114, 
das sowohl mit dem Losrad 24 f Or den 4. Gang als auch 
mit dem Losrad 36 fur den 6. Gang kammt. Aus dieser 

5 Anordnung der Gangzahnrader ergeben sich Schalt- 
paare der Losrader, die jeweils uber eine gemeinsame 
Schattvorrichtung geschaltet werden. Losrad 21 und 22 
fur den 1. und 2. Gang sind Uber die Schaltvorrichtung 
28 drehstarr mit der ersten Zwischenwelle 20 verbind- 

ro bar, Losrad 23 und 24 fur den 3. und 4. Gang sind uber 
die Schaltvorrichtung 29 drehstarr mit der ersten Zwi- 
schenwelle 20 verbindbar und Losrad 35 und 36 fur den 
5. und 6. Gang sind Ober die Schaltvorrichtung 39 dreh- 
starr mit der zweiten Zwischenwelle 30 verbindbar. 

15 [0024] Erste und zweite Zwischenwelle 20 und 30 
weisen am motorseitigen Ende drehstarr angeordnete 
Abtriebszahnrader 41 und 42 auf, die beide mit einem 
Ringzahnrad 44 der Abtriebswelle 40, welche die 
Antriebskraft uber die Achsabtriebswellen 46 auf die 

20 Rader leitet. 

[0025] Fur den Ruckwartsgang ist auf der ersten 
Zwischenwelle 20 ein Zwischenzahnrad 27 lose ange- 
ordnet, welches drehstarr mit dem Loszahnrad 21 des 

1. Ganges verbunden ist. Dadurch befindet sich das 
25 Zwischenzahnrad 27 indirekt uber das Losrad 21 stan- 

dig im Eingriff mit der Eingangswelie 110. Das Zwi- 
schenzahnrad 27 kammt mit dem Losrad 37 fur den 
Ruckwartsgang, welches auf der zweiten Zwischen- 
welle 30 angeordnet ist und uber die Schaltvorrichtung 

30 38 mit dieser drehstarr verbindbar ist. Durch diese 
Anordnung wird die Funktion der fur den Ruckwarts- 
gang notwendigen Zwischenwelle durch die erste Zwi- 
schenwelle 20 erfGUt, indem die beiden verbundenen 
Zahnrader, Losrad 21 und Zwischenzahnrad 27, im 

35 Ruckwartsgang lose auf der ersten Zwischenwelle lau- 
fen. 

[0026] Fig. 2 zeigt die automatisierte Handschalt- 
version 200 des 6-Gang-Getriebes. Uber die automa- 
tisch betatigte Kupplung 217 wird die Eingangswelie 

40 210 vom nicht dargestellten Motor angetrieben. Gegen- 
uber der manuellen Handschaltversion 100 ist auf der 
Eingangswelie 210 die Anordnung der Gangzahnrader 
211 bis 215 geandert. Vom Motor aus gesehen ergibt 
sich folgende Reihenfolge: Zuerst Gangzahnrad 21 1 fur 

45 den 1. Gang, dann 213 fur den 3. Gang, dann 215 fur 
den 5. Gang, dann 212 fur den 2. Gang und am Wellen- 
ende 21 4 fur den 4. und 6. Gang. 
[0027] Entsprechend der Anordnung der Gang- 
zahnrader auf der Eingangswelie 210 werden auf der 

so ersten Zwischenwelle 20 die Losrader 22 und 23 fur den 

2. und 3. Gang gegeneinandervertauscht, auf der zwei- 
ten Zwischenwelle 30 wird das Losrad 35 spiegelbildlich 
gedreht. Damit ergeben sich folgende neue Schalt- 
paare: Auf der ersten Zwischenwelle 20 die Losrader 21 

55 und 23 fur den 1 . und 3. Gang, die mit der Schaltvorrich- 
tung 28 geschaltet werden, und die Losrader 22 und 24 
fur den 2. und 4. Gang, die mit der Schaltvorrichtung 29 
geschaltet werden. Auf der zweiten Zwischenwelle 30 


4 


7 


EP1 067 312 A1 


8 


die Losrader 35 und 37 fur den 5. Gang und den Ruck- 
wartsgang, die mit der Schaltvorrichtung 38 geschaltet 
werden sowie das Losrad 36 fQr den 6. Gang, das jetzt 
getrennt vom 5. Gang alleine mittels der Schaltvorrich- 
tung 39 geschaltet wird. 

[0028] Diese Anordnung der Schaltpaare, bei der 
keine benachbarten Gange einem Schaltpaar zugeord- 
net sind, entspricht den Anforderungen an ein automa- 
tisiertes Handschaltgetrlebe im Hinblick auf m6glichst 
kurze Schaltvorgange. Sobald die Kupplung 217 offnet, 
kann bereits der benachbarte Gang ansynchronisiert 
werden, ohne dass der ursprungliche Gang vorher aus- 
geruckt werden muss. Erreicht wird diese Anpassung 
im wesentlichen durch die geanderte Eingangswelle 
210. Die neue Anordnung der Losrader 22, 23 auf der 
ersten Zwischenwelle 20 und Losrad 35 auf der zweiten 
Zwischenwelle 30 bedeutet keinen hdheren Fertigungs- 
aufwand, sondern lediglich einen anderen Montageab- 
lauf. 

[0029] Die Lastschaltversion des 6-Gang-Getriebes 
ist schematisch in Fig. 3 dargestellt. Fur das Lastschalt- 
getriebe 300 werden zwei Kupplungen 317 und 327 mit 
zwei jeweils korrespondierenden Eingangswellen 310 
und 320 benotigt. Auf der ersten Eingangswelle 310 
sind die Gangzahnrader 311, 313 und 315 fur den 1., 
den 3. und den 5. Gang in dieser Reihenfolge, vom 
Motor aus gesehen, angeordnet. Auf der zweiten Ein- 
gangswelle 320 sind die Gangzahnrader 322 fur den 2. 
Gang und 324 fur den 4. und 6. Gang angeordnet. 
[0030] Die Anordnung der Losrader auf den beiden 
Zwischenwellen ist die gleiche wie in der automatisier- 
ten Version 200. Die Losrader 21, 23 fur den 1. und 3. 
Gang biiden ein Gangpaar, schaitbar durch Schaltvor- 
richtung 28, die Losrader 22 und 24 fOr den 2. und 4. 
Gang biiden ein Gangpaar, schaitbar durch die Schalt- 
vorrichtung 29, die Losrader 35 und 37 fur den 5. und 
den Ruckwartsgang biiden ein Gangpaar, schaitbar 
durch die Schaltvorrichtung 38, und das Losrad 36 wird 
einzeln durch die Schaltvorrichtung 39 geschaltet. 
[0031] Diese Anordnung der Gangzahnrader auf 
den Eingangswellen und der Losrader auf den Zwi- 
schenwellen erfullt die Anforderung an ein Lastschalt- 
getriebe, beim Schaltvorgang den nachsthoheren Gang 
mittels Schaltvorrichtung einzurticken und durch die 
Kupplungssteuerung das Drehmoment ohne Zugkraft- 
unterbrechung an den nachsten Gang zu ubergeben. 
Wesentliche Anderung gegenQber dem automatisierten 
Handschaltgetriebe 200 sind die zwei benotigten Ein- 
gangswellen mit den entsprechenden Gangzahnradern. 
Dagegen sind die Betatigungseinrichtungen und die 
Zwischenwellen im wesentlichen gleich wie beim auto- 
matisierten Handschaltgetriebe 200. 
[0032] Einen Querschnitt durch eine erfindungsge- 
maBe Ausfuhrung der Handschaltversion 100 des 6- 
Gang-Getriebes ist in Fig. 4 gezeigt. Die Eingangswelle 
1 1 0 ist iiber die Kupplung 1 1 7 mit dem nicht dargestell- 
ten Motor treibend verbunden und fiber die Kugellager 
10 und 11 im Getriebegehause 101 gelagert. Auf der 


Eingangswelle 110 sind die Gangzahnrader 11 1 bis 115 
fur die Gange 1 bis 6 test angeordnet, wobei die Gang- 
zahnrader f Or den 1. Gang 111 und den 2. Gang 112 
aus der Eingangswelle gefertigt sind, wahrend die 

5 Gangzahnrader fur die Gange 3 bis 6 (113, 114, 115) 
auf die Eingangswelle 110 aufgeschoben sind. Dabei 
kammt das Gangzahnrad 114 am Ende der Eingangs- 
welle 1 10 mit den Losradern der Gange 4 und 6. 
[0033] Die erste Zwischenwelle 20 ist mit den 

10 Kegellagern 12 und 13 im Getriebegehause 101 gela- 
gert. Auf der ersten Zwischenwelle 20 befinden sich die 
Losrader 21 bis 24 fur die Gange 1 bis 4, die uber die 
Nadellager 50 auf der Zwischenwelle frei drehbar gela- 
gert sind. Mittels der Schaltvorrichtungen 28 und 29 

15 sind die Losrader drehstarr mit der ersten Zwischen- 
welle 20 schaitbar, wobei alle Losrader die gleiche 
Schaltverzahnung 54 aufweisen. Mit dem Losrad 21 
des 1. Ganges ist das Zwischenzahnrad 27 fur den 
Ruckwartsgang drehfest verbunden. Wenn der Ruck- 

20 wartsgang geschaltet wird, drehen sich die beiden 
Zahnrader auf der ersten Zwischenwelle 20, die dabei 
die Funktion einer Achse hat. Vorne auf der Eingangs- 
welle 20 ist — motorseitig gesehen — das teste 
Abtriebszahnrad 41 angeordnet, dass zusammen mit 

25 der Eingangwelle 20 aus einem Stuck gefertigt ist. 
[0034] Das Loszahnrad des 1 . Ganges 21 mit dem 
aufgeflanschtem Zwischenzahnrad 27 Iauft, in Axial- 
richtung gesehen, auf der Motorseite gegen das 
Abtriebszahnrad 41 , auf der gegeniiberliegenden Seite 

30 gegen den inneren Ring 58 der Schaltvorrichtung 28, 
welcher drehtest und unverschiebbar auf der Zwischen- 
welle 20 angeordnet ist. Das Loszahnrad 22 des 2. 
Ganges Iauft motorseitig gegen diesen Ring 58, auf der 
motorabgewandt gegen die Anlaufscheibe 52, welche in 

35 der Nut 51 auf der Zwischenwelle 20 fixiert ist. Die 
axiale Lagerung der Losrader fQr den 3. und 4. Gang 
erfolgt ahnlich, indem das Losrad des 3. Ganges 23 
motorseitig gegen die Anlaufscheibe 52 Iauft, auf der 
gegeniiberliegenden Seite gegen den inneren Ring 59 

40 der Schaltvorrichtung 29, der ebenfalls fest auf der Zwi- 
schenwelle 20 sitzt. Das Losrad des 4. Ganges 24 Iauft 
motorseitig gegen diesen inneren Ring 59 und auf der 
anderen Seite gegen den auf der Zwischenwelle 20 
festsitzenden Innenring des Kegellagers 13. 

45 [0035] Diese Anordnung der axiaien Lagerung 
erlaubt die einfache Vertauschbarkeit der beiden Losra- 
der des 2. und 3. Ganges 22 und 23, die fQr die Modu- 
larity des Getriebekonzeptes benotigt wird. Da die 
beiden Losrader gleiche Nabenbreite, gleiche Innen- 

so durchmesser und gleiche Schaltverzahnungen 54 auf- 
weisen, kann je nach Getriebeversion entweder das 2. 
Gang- Losrad 22 oder das 3. Gang-Losrad 23 zuerst 
auf die Zwischenwelle montiert werden, ohne das son- 
stige bauliche Anderungen notwendig sind. Nicht hin- 

55 derlich ist dabei, wenn Losrad 22 und Losrad 23 
geringfugig unterschiedliche Innendurchmesser 
und/oder Baubreiten aufweisen. Dies kann angepasst 
werden durch: Erstens einfaches Nacharbeiten der Los- 
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rader, z. B. durch Aufbohren des Innendurchmessers 
und/oder Abdrehen der Anlaufflachen, zweitens durch 
Anpassung mittels Nadellagerrollen unterschiedlichen 
Durchmessers, die den Innendurchmesser ausglei- 
chen, und/oder verschieden dicker Anlaufscheiben, die 5 
die Baubreite ausgleichen. 

[0036] Die zweite Zwischenwelle 30 ist m'rt den 
Kegellagern 14 und 15 im Getriebegehause 101 gela- 
gert. Uber die Nadellager 60 sind die Losrader 35 und 
36 fur die Gange 5 und 6 sowie das Losrad (37) fur den 10 
Ruckwartsgang drehbar auf der Zwischenwelle 30 
angeordnet, wobei alle Losrader Qber die Schaltvorrich- 
tungen 38 und 39 drehstarr mit der Zwischenwelle 30 
schaltbar sind. Dazu weisen die drei Losrader die glei- 
chen Schaltverzahnungen 64 auf. Wie bei der ersten 15 
Zwischenwelle 20 ist auch bei der zweiten Zwischen- 
welle 30 vorne — motorseitig gesehen — ein Zahnrad 
mit angefertigt, das feste Abtriebszahnrad 42. 
[0037] Axial ist das Ruckwartsgang-Losrad 37 
motorseitig uber das feste Abtriebszahnrad 42, auf der 20 
anderen Seite uber den inneren Ring 68 der Schaltvor- 
richtung 38, der auf der Zwischenwelle 30 drehfest und 
unverschieblich angeordnet ist, gelagert. Das Losrad 
des 5. Ganges 35 lauft motorseitig gegen die Anlauf- 
scheibe 62, die in der umlaufenden Nut 61 auf der Zwi- 25 
schenwelle 30 axial festgelegt ist. Eine zweite Nut 63 
mit den gleichen Abmessungen wie die Nut 61 erlaubt 
die Anbringung der Anlaufscheibe 62 in einer Position 
etwas entfernter vom Motor. Diese zweite Nut 63 wird 
gebraucht fur die automatisierte und die Lastschalt-Ver- 30 
sion des 6-Ganggetriebes. Die Anlaufscheibe wird bei 
diesen Versionen in der Nut 63 angebracht und sichert 
somit das 5. Gang-Losrad 35 in axialer Richtung, wenn 
dieses in derspiegelbildlichen Position, d. h. die Schalt- 
verzahnung 64 befindet sich mit der Schaltvorrichtung 35 
38 im Eingriff, auf der Eingangswelle 30 angeordnet ist. 
[0038] Die beiden Abtriebszahn rader 41 und 42 
stehen mit dem Ringzahnrad 44, welches uber den 
Schraubflansch 47 mit der Abtriebswelle 40 verbunden 
ist, in getrieblicher Verbindung. In der Abtriebswelle 40 40 
ist das Differentialgetriebe 45 angeordnet, welches die 
Antriebskraft auf die beiden Achsabtriebswellen 46 ver- 
teilt. 

[0039] In Rgur 5 ist die erfindungsgemSBe Variante 
fur ein automatisiertes Handschaltgetriebe 200 gezeigt 45 
Ober die Kupplung 217 ist die Eingangswelle 210 mit 
dem nicht dargestellten Motor verbunden. Die Betati- 
gung der Kupplung 217 erfolgt bei dieser Variante uber 
eine automatisierte Betatigungseinrichtung, die hier 
nicht dargestellt ist. Die Eingangswelle 210 unterschei- so 
det sich von der Eingangswelle 110 des Handschaltge- 
triebes im wesentlichen durch die vertauschte 
Anordnung der Gangzahnrader 212 und 213 fur den 2. 
und 3. Gang. 

[0040] Die erste und zweite Zwischenwelle 20 und 55 
30 sind gleich wie beim Handschaltgetriebe, nur die 
Anordnung der Losrader hat sich geandert: Auf der 
ersten Zwischenwelle sind die Losrader 22 und 23 des 


2. und 3. Ganges vertauscht, auf der zweiten Zwischen- 
welle 30 ist das Losrad 35 des 5. Ganges spiegelbildlich 
auf der Welle angeordnet. Dazu greift die Verzahnung 
64 des Losrades 35 in die Schaltvorrichtung 38, und die 
Anlaufscheibe 62 ist in der Nut 63 angebracht, so dass 
die relative Lage der Verzahnung des 5. Ganges relativ 
zur zweiten Zwischenwelle 30 gleich ist wie bei der 
Handschaltversion 100. 

[0041] Auch die Achsabtriebswelle 40 ist identisch 
der Handschaltversion 100. Das Getriebegehause 201 
entspricht in alien Hauptabmessungen wie Abstand der 
Wellen, Lage der Eingangs- und Abtriebswellen dem 
Getriebegehause 101 der Handschaltversion. Lediglich 
fur die Anordnung der automatisierten Getriebesteue- 
rung sind zusatzliche Aufnahmemoglichkeiten vorzuse- 
hen. Damit ergibt sich als wesentliches neues Teil des 
automatisierten Handschaltgetriebes nur die Eingangs- 
welle 210. 

[0042] Fig. 6 schlieBlich zeigt einen Querschnitt 
durch eine Lastschaltversion 300 des erfindungs- 
gemaBen 6-Gang-Getriebes. Wahrend die erste und 
zweite Zwischenwelle 20 und 30 nebst Anordnung der 
Losrader gleich sind wie beim automatisierten Hand- 
schaltgetriebe 200, ist die Eingangswelle zweigeteilt. 
Eine erste Eingangswelle 310, als Hohlwelle ausge- 
fuhrt, tragt die motorseitige Kupplung 317 und die 
Gangzahnrader 31 1 , 313 und 315 fur den 1., 3. und 5. 
Gang. 

[0043] Die zweite Eingangswelle 320 wird durch die 
hohle erste Eingangswelle 31 0 gefuhrt. Motorseitig tragt 
sie die Kupplung 327, die zusammen mit der Kupplung 
317 der ersten Eingangswelle 310 die Doppelkupplung 
302 bilden, die Ober den Kupplungsflansch 303 mit dem 
nicht dargestellten Motor treibend verbunden ist. Auf 
der motorabgewandten Seite sind die beiden Gang- 
zahnrader f Or den 2. Gang 322 sowie fur den 4./6. Gang 
324 angeordnet. Das Gangzahnrad des 2. Ganges 322 
ist auf der motorabgewandten Seite als Hohlwelle 321 
ausgefuhrt, welche am Ende die Hohlwellennabe 323, 
die m'rt der zweiten Eingangswelle 320 test verbunden 
ist, aufweist. Das Gangzahnrad 324 des 476. Ganges 
ist fest auf der Hohlwelle 321 angeordnet. 
[0044] Gelagert ist die zweite Eingangswelle 320 
motorabgewandt im Getriebegehause 301 mit dem 
Kugellager 1 1 , motorseitig im Kupplungsflansch 303 mit 
dem Rollenlager 329. Die erste Eingangswelle 310 ist 
motorseitig mit dem Kugellager 10 im Getriebegehause 
301, motorabgewandt mit dem Nadellager 318 im 
Bereich des Gangzahnrades 324 von 476. Gang in der 
Hohlwelle 321 gelagert. Diese Anordnung der motorab- 
gewandten Lagerung ist gewahlt, damit die erste Ein- 
gangswelle 310, die als Hohlwelle eine wesentlich 
grttBere Biegesteifigkeit als die durch sie hindurchge- 
fuhrte zweite Eingangswelle 320 aufweist, sich mog- 
lichst nahe am Getriebegehause 301 bzw. dem 
Kugellager 1 1 abstutzt, wodurch die Durchbiegung der 
Welle unter Last reduziert wird. 
[0045] Das Gangzahnrad 322 des 2. Ganges ben6- 
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tigt durch die Anordnung am Ende der Hohlwelle 321, 
was bei Belastung ein groBe Biegeverformung bedeu- 
ten wiirde, eine Unterstutzung im Bereich seiner Ver- 
zahnung, weshalb dort ein zusatzliches Nadellager328 
zwischen ihm und der ersten Eingangswelle 31 0 vorge- 5 
sehen ist. Damit wird die resultierende Querkraft bei 
Kraftubertragung von der ersten Eingangswelle 310 
getragen. 

[0046] Zur Aufnahme der axialen Kraft komponen- 
ten zwischen erster und zweiter Eingangswelle 31 0 und 10 
320 ist zwischen den Gangzahnradern des 2. Ganges 
322 und des 5. Ganges 315 ein Axiallager 325 ange- 
bracht. 

[0047] Gegenuber den einfachen Kupplungen 117 
und 217 benotigt die groBere Doppelkupplung 302 ein 15 
groBere Kupplungsglocke 304 des Getriebegehauses 
301, wodurch die Gesamtlange des Getriebes fur die 
Lastschaltversion 300 groBer ist als fur das Handschalt- 
version 100 und die automatisierte Version 200. Damit 
sich, relativ zum Motor gesehen, die Position der Achs- 20 
abtriebswellen 46 nicht andert, wird die Abtriebswelle 
relativ zu den Zwischenwellen 20 und 30 in Motorrich- 
tung verschoben. Dies wird erreicht, indem das Ring- 
zahnrad 44 von der motorabgewandten Seite gegen 
den Schraubflansch 47 der Abtriebswelle geschraubt 25 
wird, wahrend er bei den beiden anderen Versionen 
motorseitig gegen den Schraubflansch 47 geschraubt 
wird. Da sich dabei auch die Position der Abtriebswel- 
lenlager 48 relativ zu den Zwischenwellen 20 und 30 
verschiebt, wird fur die Lastschaltversion auf jeden Fall 30 
ein neues Getriebegehause benotigt. 
[0048] Bei alien drei Versionen des 6-Gang Getrie- 
bes bleibt die Anordnung des Zwischen zahnrades 27, 
das fest mit dem Losrad 21 des 1 . Ganges verbunden 
ist, und des Losrades 37 fur den Ruckwartsgang unver- 35 
andert. 

[0049] Durch diese Erfindung konnen auf einfache 
Weise drei Varianten eines 6-Gang-Schaltgetriebes 
realisiert werden. Im wesentlichen anzupassen an die 
jeweilige Getriebeversion ist die Getriebeeingangswelle 40 
sowie das Getriebegehause, wahrend die Zwischen- 
wellen mitsamt alter Losrader und Schaltvorrichtungen 
sowie die Getriebeausgangswellen im wesentlichen 
gleich sind. Damit wird die Variantenvielfalt mit gerin- 
gem Aufwand erreicht. 45 

Patentansp ruche 

1. 6-Gang Schaltgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit 
einer bzw. zwei Getriebeeingangswellen (110, 210, so 
310, 320), auf denen Gangzahnrader drehstarr 
angeordnet sind, mit einer ersten Zwischenwelle 
(20), auf der mit den Gangzahnradern kammende 
Losrader fur die Gange (21-24) 1 bis 4 und ein 
drehstarr angeordnetes Abtriebszahnrad (41) 55 
angeordnet sind, mit einer zweiten Zwischenwelle 
(30), auf der mit den Gangzahnradern kammende 
Losrader (35, 36) fur die Gange 5 und 6, ein Losrad 


(37) fur den Ruckwartsgang R und ein drehstarr 
verbundenes Abtriebszahnrad (42) angeordnet 
sind bei einer Reihenfolge der Losrader von R - 5 - 
6, mit Schaltvorrichtungen (28, 29, 38, 39) zur dreh- 
starren Verbindung der Losrader mit den Zwischen- 
wellen, und mit einer Getriebeausgangswelle (40) 
mit einem Ringzahnrad (44), welches mit den bei- 
den Abtriebszahnradern (41, 42) der beiden Zwi- 
schenwellen (20, 30) in getrieblicher Verbindung 
stent, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
die Losrader fur den 2. Gang (22) und den 3. Gang 
(23) auf der ersten Zwischenwelle (20) gegenein- 
ander austauschbar sind, indem sie die gleiche 
Schaltverzahnung und ahnliche Abmessungen auf- 
weisen, wodurch die Losrader fur die Gange 1 bis 4 
auf der ersten Zwischenwelle (20) entweder in der 
Reihenfolge 1 - 2 - 3 - 4 oder in der Reihenfolge 1 - 
3-2-4 angeordnet sein k6nnen. 

2. 6-Gang-Schaltgetriebe nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass 

das Losrad fur den 5. Gang (35) auf der zweiten 
Zwischenwelle (30) mit der Schiebeverzahnung 
(64) zum Losrad des RQckwartsganges (37) hin in 
einer Schaltvorrichtung (38) als Schaltpaar 57 R 
Oder nach links zum Losrad des 6. Ganges (36) hin 
in einer Schaltvorrichtung (39) als Schaltpaar 576. 
angeordnet sein kann. 

3. 6-Gang-Schaltgetriebe nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass 

das 6-Gang-Schaltgetriebe als Handschaltgetriebe 
(100) ausgefuhrt ist, bei dem auf der ersten Zwi- 
schenwelle (20) die Losrader (21-24) in der Reihen- 
folge 1 - 2 - 3 - 4, die Schaltvorrichtungen (28, 29) 
mit den Schaltpaaren 172. Gang und 374. Gang, 
und auf der zweiten Zwischenwelle (30) die Schalt- 
vorrichtungen (38, 39) mit dem einzeln geschalte- 
ten Ruckwartsgang R und dem Schaltpaar 576 
Gang angeordnet sind. 

4. 6-Gang-Schaltgetriebe nach Anspruch 2 und 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Gangzahnrader (111-115) auf der Getriebeein- 
gangswelle (110) vom Motor aus gesehen die Rei- 
henfolge 1 - 2 - 5 - 3 - 4/6 aufweisen. 

5. 6-Gang Schaltgetriebe nach Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, dass 

das 6-Gang-Schaltgetriebe als automatisiertes 
Handschaltgetriebe (200) ausgefuhrt ist, bei dem 
auf der ersten Zwischenwelle (20) die Losrader (21 - 
24) in der Reihenfolge 1-3-2-4, die Schaltvorrich- 
tungen (28, 29) mit den Schaltpaaren 173. Gang 
und 274. Gang, und auf der zweiten Zwischenwelle 
(30) die Schaltvorrichtungen (38, 39) mit dem 
Schaltpaar R/5. Gang und dem einzeln geschatte- 
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ten 6. Gang angeordnet sind. 

6. 6-Gang-Schaltgetriebe nach Anspruch 2 und 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Gangzahnrader (21 1-215) auf der Getriebeein- 5 
gangswelle (210) vom Motor aus gesehen die Rei- 
henfolge 1 - 3 - 5 - 2 - 4/6 aufweisen. 

7. 6-Gang-Schaltgetriebe nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass to 
das 6-Gang-Schaltgetriebe als Lastschaltgetriebe 
(300) ausgefuhrt ist, mit einer ersten Getriebeein- 
gangswelle (310), auf der Gangzahnrader fur den 

1. Gang (311), 3. Gang (313) und 5. Gang (315) 
angeordnet sind, mit einer zweiten Getriebeein- 75 
gangswelle (320), auf der Gangzahnrader fur den 

2. Gang (322), 4. Gang (324) und 6. Gang angeord- 
net sind, mit der ersten Zwischenwelle (20), auf der 
die Losrader (21-24) in der Reihenfolge 1 - 3-2 — 4 
und die Schaltvorrichtungen (28, 29) mit den 20 
Schaltpaaren 173. Gang und 274. Gang angeord- 
net sind, und mit der zweiten Zwischenwelle (30), 

auf der die Schaltvorrichtungen (38, 39) mit dem 
Schaltpaar R/5. Gang und dem einzeln geschalte- 
ten 6. Gang angeordnet sind. 25 

7. 6-Gang-Schaltgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das auf der zweiten Zwischenwelle (30) angeord- 30 
nete Losrad des ROckwartsganges (37) mit einem 
Zwischenzahnrad (27), welches lose auf der ersten 
Zwischenwelle (20) angeordnet und drehfest mit 
dem Losrad des 1. Ganges (21) verbunden ist, 
kammt. 35 

8. 6-Gang-Schaltgetriebe nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass 

das Ringzahnrad (44) und Schraubflansch (47) der 
Abtriebswelle (40) Vorrichtungen aufweisen, die 40 
sowohl eine motorseitige als auch eine motorabge- 
wandte Anordnung des Ringzahnrades (44) am 
Schraubflansch (47) ermdglichen. 

9. Verwendung von gleichen Bauteilen in minde- 45 
stens zwei Versionen eines 6-Gang Schaltgetrie- 
bes fur Kraftfahrzeuge, wobei die 
Getriebeversionen ein Handschaitgetriebe (100), 

ein automatisiertes Handschaitgetriebe (200) und 
ein Lastschaltgetriebe (300) beinhalten, und das so 
Getriebe eine bzw. zwei Getriebeeingangswellen 
(110, 210, 310, 320), auf denen Gangzahnrader 
drehstarr angeordnet sind, eine erste Zwischen- 
welle (20), auf der mit den Gangzahnradern kam- 
mende Losrader fur die Gange (21 -24) 1 bis 4 und 55 
ein drehstarr angeordnetes Abtriebszahnrad (41) 
angeordnet sind, eine zwe'rte Zwischenwelle (30), 
auf der mit den Gangzahnradern kammende Losra- 
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der (35, 36) fur die Gange 5 und 6, ein Losrad (37) 
fur den Ruckwartsgang R und ein drehstarr verbun- 
denes Abtriebszahnrad (42) angeordnet sind bei 
einer Reihenfolge der Losrader von R - 5 - 6, mit 
Schaltvorrichtungen (28, 29, 38, 39) zur drehstar- 
ren Verbindung der Losrader mit den Zwischenwel- 
len, und eine Getriebeausgangswelle (40) mit 
einem Ringzahnrad (44), welches mit den beiden 
Abtriebszahnradern (41, 42) der beiden Zwischen- 
wellen (20, 30) in getrieblicher Verbindung steht, 
aufweist, 

gekennzeichnet durch folgende gleiche Bauteile: 
Losrader fur den 1 . bis 4. Gang (21—24) und erste 
Zwischenwelle (20). 

10. Verwendung von gleichen Bauteilen nach 
Anspruch 9, 

gekennzeichnet durch folgende gleiche Bauteile: 
Losrader fur den 5. und 6. Gang (35, 36) und zweite 
Zwischenwelle (30). 

11. Verwendung von gleichen Bauteilen nach 
Anspruch 9, 

gekennzeichnet durch folgende gleiche Bauteile: 
Losrad (37) des ROckwartsganges. 

12. Verwendung von gleichen Bauteilen nach 
Anspruch 9, 

gekennzeichnet durch folgende gleiche Bauteile: 
Mindestens eine der Schaltvorrichtungen (28, 29, 
38, 39) auf der ersten Oder der zweiten Zwischen- 
welle (20, 30). 

13. Verwendung von gleichen Bauteilen nach 
Anspruch 9, 

gekennzeichnet durch folgende gleiche Bauteile: 
Abtriebswelle (40) mit Differentialgetriebe (45) und 
Ringzahnrad (44), wobei das Ringzahnrad (44) 
motorseitig Oder motorabgewandt an einem 
Schraubflansch (47) angeordnet sein kann. 
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